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Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. P alos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Grupos electrógenos 
para hydraviones.
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El nacimiento aero
El gran constructor 
Gabriel Voisin acaba de 
publicar sus Memorias en 
un interesantísimo folleto, 
oue constituye, en lo que 
se refiere a los primeros 
vuelos de aeroplanos, una 
página muy olvidada, y 
que la Revista A L A S  re- 




“ I n t e r r o g ó  a 
d iez p e rso n a s , al 
azar, y preguntad es­
cu e ta m e n te : ¿Cua.
fué el primer avión 
que pudo hacer ofi­
cialmente un kilóme­
tro en circuito cerra- 
do?
La respuesta es 
sencilla:un “ W right” .
Pero, el 13 de ene­
ro de 1908, en el momento preci'so> eri que , el pri.
zaba, sobre un biplano Voism , y nnmnrobado, na-
mer kilómetro en circuito cerrado o ^ ia  mem había p0-
dio había visto volar jamas a los 8 t aue fuera,
dido proporcionar un documento, poi msigni to
sobre la forma, dimensiones y  naturaleza e su ai
No quiero hacer aquí hincapié en las palabras y en las fe­
chas. Wilbur Wright volaba probablemente en América en los 
momentos en que nosotros perseguíamos con éxito nuestras in­
vestigaciones en Francia; pero la Aviación francesa nació de sus 
propios recursos, sin deberlos nada, por poco que fuera, a los 
hombres de I) ay ton.
Este primer punto debe figurar en nuestras Memorias.
Wilbur Wright vino a nuestro país ocho meses más tarde. Su 
máquina, salida misteriosamente del campo de Auvours, no ha 
sorprendido a nadie, y ninguna de las soluciones imaginadas por 
este hombre de genio ha quedado en el presente.
Ni el mástil de lanzamiento, ni los patines que no permitían 
al aparato alzar el vuelo sobre cualquier terreno, ni las condi­
ciones aerodinámicas de centrado, suprimiendo el estabilizador, 
ni los medios de mando, ni la transmisión por cadena cruzada, 
ni la posición del piloto sentado, contra toda razón, sin protec­
ción alguna sobre el borde delantero de la célula, ni aun el fa ­
moso alabeo universalmente reemplazado ahora por alerones. 
Ninguna de estas características de los “ W right” ha sido con­
servada.
Cuando el célebre biplano tomó el aire por primera vez, el 8 
de agosto de 1908, en el campo de Auvours, cerca del Mans, hizo, 
sin inspección oficial, pero ante testigos, un vuelo de un minuto, 
cuarenta y cinco segundos.
La Aviación francesa tenía ya en su activo:
El 15 de marzo de 1907, un vuelo de 80 metros.
El 26 de octubre de 1907, un vuelo de 771 metros.
El 13 de enero de 1908, un kilómetro en circuito cerrado.
El 11 de abril de 1908, tres kilómetros en circuito cerrado.
El 30 de mayo de 1908, 12,750 kilómetros.
El 6 de julio de 1908, un vuelo de 18 kilómetros.
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Estas performances fueron realizadas por tres pilotos: Char­
les Voisin, Henri Farman y León Delagrange, sobre aeroplanos 
“ Voisin” .
Yo solo he concebido la máquina que se puede ver en el Mu­
seo del Ejército.
Yo no solamente había concebido, sino ejecutado con mis ma­
nos las máquinas que le habrán precedido de 1898 a 1906.
Yo mismo he conducido estas máquinas en sus experiencias.
Durante veinte años he vi­
vido horas de desesperación y 
de entusiasmo indescriptibles.
He fundado la más antigua fir­
ma de Aviación del Mundo. He 
construido 182 modelos de avio­
nes, desde los planeadores de 17 
kilogramos hasta el triplano 
1915, impulsado por sus 1.000 
caballos de vapor.
El primer hidroavión ha sa­
lido de mis manos.
Quería dar a conocer todo 
este esfuerzo, toda esta pacien­
cia, y prevenir a la gente que 
estoy decidido a protestar con­
tra todo ataque a la verdad.
Doy fechas, nombres, docu­
mentos ante los cuales espero 
que no se discutirá.
Si el lector desea alguna 
aclaración, aquí estoy; tengo 
cincuenta años, mi memoria es 
fiel, se me puede encontrar to­
dos los días y contestaré por es­
crito toda pregunta tratando del 
asunto.
Mis investigaciones comen­
zaron con las experiencias de 
“ Berck 1915” , en que tuve la 
suerte de conseguir éxito en 
cierto número de ensayos, entre 
ellos un vuelo de diez segundos, 
lo que constituía en aquella época un record. En 1906 estudié y 
construí, en los talleres de Turgan de Levallois, un primer pla­
neador tipo “ Voisin” , que fué terminado en los talleres de mon- 
sieur Edmard Surcouf, en Billancourt.
Encontré junto a M. Surcouf ánimos, entusiasmo y, sobre 
todo, una indulgencia para mi juventud que le han valido, por 
mi parte, un reconocimiento del que, probablemente, no ha duda­
do jamás.
Este aparato, del que doy una fotografía, fué ensayado so­
bre el Sena, remolcado por Le Rapiére, uno de los primeros ra- 
cers automóviles de la época, conducido por Tellier.
En junio de 1905 realicé, con algunos días de distancia, dos 
vuelos entre el puente de Billancourt y el emplazamiento del 
puente construido en 1907 por Louis Renault.
Tres meses antes, M. Surcouf había tomado el encargo de un 
avión por cuenta de Louis Blériot.
Yo estudié, construí el aparato y lo experimenté sobre el Sena, 
entre el puente de Billancourt y el Tiro de Pichón.
La Casa Gaumont conserva un film de estos ensayos, durante 
los cuales hice un deslizamiento de ala que terminó en el Sena.
En estos ensayos, un dinamómetro estaba intercalado sobre 
el cable tirado por la canoa, un anemómetro medía la velocidad 
del viento: conocíamos, por consiguiente, la potencia necesaria 
para alzar el vuelo la máquina.
Louis Blériot me ofreció entonces una asociación, que acepté. 
Amueblé, en el número 4 de la rué de la Ferme, en Billancourt,
un local desocupado, y durante 
un año estudié las construccio­
nes más variadas, más nuevas: 
máquinas de alas batientes, bar­
quillas de dirigibles, etc., etc.
Estudié, en fin, y construí, 
en colaboración con Louis Blé­
riot, un aparato que tuvo muy 
variada fortuna.
Sucesivamente montada so­
bre ruedas, transformada des­
pués en hidroaeroplano, esta 
máquina fué ensayada sin gran 
éxito en el lago de Enghien.
Hacia esta época estudié y 
construí la primera máquina 
que precedió al modelo bien co­
nocido de los “ Voisin” por cuen­
ta de Henri Kapferer.
Nos separamos Blériot y yo; 
yo rescaté los fondos de comer­
cio, y mi hermano vino a unír­
seme.
Nuestra clientela estaba en­
tonces constituida por dos cía-’ 
ses de aficionados: “ inventores” 
incapaces, como siempre, de tra­
zar un croquis, y compradores 
que querían aceptar nuestros 
modelos sin discusión.
En el mes de febrero de 
1907, León Delagrange, escul­
tor,. nos encargaba un aparato; 
Voisin” , en el cual habíamos montado un motor “ Antoinette” .
Conduje los ensayos de esta máquina en Vincennnes. Los 
principios eran difíciles a consecuencia de la extrema ligereza de 
la construcción.
El primer salto de unos metros terminó con un accidente, 
después me reemplazó mi hermano, y consiguió, en Bagatelle, ha­
cer, el 15 de marzo de 1907, un vuelo de unos 80 metros.
Por primera vez, desde que el Mundo existe, un francés, 
Charles Voisin, realizaba un vuelo mecánico con un aparato pro­
visto de un motor de explosión.
León Delagrange sucedió a mi hermano en el pilotaje de su 
máquina.
El 5 de noviembre de 1907 lograba hacer, en Issy-les-Mouli- 
neaux, un vuelo de unos 300 metros en semicírculo.
Nuestro modelo, tan caracterizado, que fué desde los tiempos 
heroicos plagiado y robado por un centenar de “ constructores” , 
era, desde febrero de 1907, capaz de dejar el suelo y volver a él 
correctamente.
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Esta máquina estaba dotada de un tren de aterrizaje orien­
ta ble, robusto, permitiendo errores de pilotaje importantes sin
accidente grave.
El velamen, constituido por dos planos de 10 metros de en­
vergadura por dos metros de profundidad, estaba unido a los 
órganos estabilizadores por una 
.armadura sólidamente contra- 
ventrada.
El piloto, sentado en el fuse­
laje entelado, podía accionar 
con una sola mano los timones 
de profundidad y de dirección.
El motor, un “ Antoinette’ , 
construido por un hombre ya 
olvidado, M. Levasseur, estaba 
montado sobre el fuselaje, y lle­
vaba una hélice metálica en to­
ma directa.
Esta máquina nació en blo­
que en 1906, y durante doce 
años, hasta 1918, apenas fue
modificada. Ningún avión podía rivalizar con ella por sus cuali- 
dades de construcción, su tren de aterrizaje, su resistencia al 
uso.
En 1904, M. Deutsch de la Meurthe creaba el premio de 25.000 
francos para concederlos al pri­
mer avión capaz de realizar ofi­
cialmente un kilómetro en cir­
cuito cerrado.
M. Archdeacon no vaciló: 
c°n una hermosa generosidad se 
asoció a M. Deutsch de la Meur­
the con una suma igual, y el 
Premio fué elevado a 50.000 
trancos.
*• Esta suma hará sonreir a 
los hombres de hoy, pero en 
1904 se trataba de oro y no de 
Papel.
La suma del Premio Deutch- 
Archdéacon representaba para 
los investigadores económicos e 
mgeniosos una comandita pre­
ciosa que evalúo en 400.000 
trancos para 1928.
Henri Farman se presentó 
ei'i nuestros talleres y nos hizo el encargo, el 1." de junio, de un 
aeroplano “ Voisin” provisto de un motor “ Antoinette” . El total, 
pagadero después de un vuelo en línea recta de un kilómetro.
La entrega de esta máquina tuvo efecto en agosto de 
1907.
Charles Voisin, sobre un aparato idéntico, provisto de un 
motor “ Antoinette” , había logrado, el 15 de marzo de 1907, en 
Bagatelle, un vuelo de 80 metros.
León Delagrange, sobre el 
mismo aparato e igual motor, 
consiguió realizar, el 5 de no­
viembre de 1907, en Issy-les- 
Moulineaux, hacer el primer vi­
raje en una distancia de 300 . 
metros.
La presencia de Henri Far­
man en el campo de competen­
cia decidió a León Delagrange a 
encargarnos un segundo apara­
to, parecido a aquel que nosotros 
le habíamos proporcionado y, 
por consiguiente, idéntico al do 
Henri Farman.
Teníamos, pues, a partir del 
mes de septiembre de 1907, dos aviones en ensayo, en Issy, am­
bos del mismo tipo, provistos del mismo motor, de iguales dis­
positivos y capaces, naturalmente, de las mismas performances, 
teniendo en cuenta siempre la destreza de los dos pilotos.
Una fiebre, ya desaparecida, 
abrasaba a la muchedumbre de 
visitantes.
Se dividían en dos bandos: 
unos partidarios del “ más lige­
ro que el aire” , de conformidad 
con los globos dirigibles; los 
otros, partidarios del “ más pe­
sado” : el aeroplano.
Millares de curiosos inva­
dían el campo de maniobras de 
Issy-les-Moulineaux para obser­
var los progresos de nuestras 
máquinas.
El espectáculo debía ser apa­
sionante, puesto que he visto 
durante cinco meses amigos fie­
les que iban regularmente cada 
día, entre cuatro y cinco de la 
mañana, al campo de maniobras 
para asistir a nuestras tentati­
vas, que no podían efectuarse, como era sabido, sino en tiempo 
tranquilo.— Gabriel Voisin.”
(Se continuará.)
El aparato construido en 1907 por Gabriel Voisin, que realizó con él 
un vuelo de un kilómetro en circuito cerrado
León Delasranjíe (al volante) y Henri Farman, en la prueba para el
Premio Deutch-Archdéacon
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SU SC R IP C IÓ N : E S P A Ñ A , U N  A Ñ O . ................................. I C O  F R A N C O S  j
El doctor Eckener hace, en Leipzig, la apología del 
dirigible en una conferencia sobre el ,,L . Z. 127“
Bajo los auspicios de la Federación Alemana de Navegación 
Aérea (Sección de Leipzig), el Dr. Eckener ha presentado el 
dirigible “ L. Z. 127” en una conferencia a la cual asistían espe­
cialmente los cónsules de los países que este mecanismo espera 
servir dirigiéndose de España a la Argentina.
Naturalmente, el conferenciante ha establecido un paralelo, 
para comenzar, entre el dirigible y el avión. “ No he podido es­
catimar su valor real a los aviones, cuyo progreso es sorpren­
dente en todos los países del Mundo.” Se ha limitado a decla­
rar que el dirigible podrá aún rendir servicios durante algún 
tiempo en largos recorridos.
Después, el conferenciante ha emprendido la tarea de defen­
der al dirigible contra el reproche de vulnerabilidad por el mai 
tiempo que la experiencia diaria permite proferir. Ha añadido 
que en este punto de vista, el “ L. Z. 127” estaría garantido por 
su esqueleto metálico, que haría el papel de pararrayos volante. 
Sin embargo, ha recomendado, no hay que dejar en tales cir­
cunstancias gases inflamables.
El conferenciante ha dado de barato las dificultades de en­
trada y de salida del hangar, las cuales pretende remediar por 
el empleo del mástil-ancla, que permite al dirigible, según él, se­
guir sin choques los movimientos del viento.
Quedaba por defender al más ligero que el aire contra el pe­
ligro frecuente de incendio. Para atender a este riesgo, el “ L. 
Z. 127” no empleará mas que bencina-gas gasificada. Se evita­
ría así utilizar bencina líquida, de la que habría que llevar lo 
menos 24.000 kilogramos, lo que comprometería en cada instante 
la inestabilidad del aparato por la diferencia de peso resultante 
de la combustión del carburante.
En fin, el Dr. Eckener ha hablado del rendimiento económi­
co del dirigible en el servicio proyectado de España a América. 
Ha declarado que las subvenciones gubernamentales eran dema­
siado pobres para asegurar la construcción de varios aparatos 
y las instalaciones terrestres necesarias en el recorrido de la 
línea. Se ha necesitado ya hacer un llamamiento a la suscripción 
nacional para construir el “ L. Z. 127” . Pero en Alemania nin­
guna suscripción es ya posible. El Gobierno español está dispues­
to a acordar todas las concesiones necesarias. Pero el país que 
el Dr. Eckener espera ganar a la causa de los dirigibles es la 
República Argentina, donde cuenta, y el conferenciante no ha 
podido disimularlo, muchos detractores. Por esto es por lo que 
ei “ L. Z. 127” hará un viaje de propaganda a la gran Repúbli­
ca sudamericana. De este viaje— si su salida es feliz—es del que 
espera grandes resultados el Dr. Eckener.
Por esto, aunque se cree que el “ L. Z. 127” puede estar ter­
minado el mes próximo, es por lo que se ignora en qué momento 
podrá funcionar el servicio regular España-Argentina por diri­
gible. No será, de todas formas, en el próximo otoño, como se 
había anunciado.
Y como un oyente preguntase al conferenciante si el dirigí-' 
ble podría dar la vuelta al Mundo, el Dr. Eckener contestó que 
el único obstáculo serio para tal empresa era la instalación de 
puesto de abastecimiento de carburante en la superficie del 
Globo.
La impresión que ha dejado en el auditorio la exposición del 
Dr. Eckener es la de que la línea España-América del Sur no 
está en vísperas de ser realizada.
Descripción del “L. Z. 127”
Su volumen es de 105.000 metros cúbicos, su longitud total 
de 235 metros y su diámetro en su cuaderna maestra de 30,5 
metros. Un dirigible de mayor tamaño no hubiera podido ser 
construido en Friedrichshafen, pues había que tener en cuenta, 
ante todo, las dimensiones del mayor hangar de la Sociedad Zep- 
pelin.
Este dirigible lleva seis barquillas, de las cuales una, en la 
parte anterior, es para la dirección y pasajeros, cuatro en el 
centro- y en los costados, conteniendo cada una un motor “ May- 
bach VL. 2 ” , y la sexta, en la parte posterior, llevando igualmen­
te un motor del mismo tipo. Todas estas barquillas están uni­
das a la carena por medio de mástiles obencados. En la popa, 
montada en cruz, van los estabilizadores seguidos de timones de 
dirección y profundidad.
El esqueleto, la armadura de la carena, está constituido por 
nuevos elementos de duraluminio, un poco más espaciados y de 
mayores dimensiones que los de los precedentes rígidos. Los cua­
dros principales obencados, de forma poligonal de 28 vértices, 
están espaciados de 15 metros, y en este intervalo se encuentran 
dos cuadros no obencados. El interior de la carena está dividi­
do también en 17 compartimientos. Además del pasillo de quilla 
y de los pasillos laterales dando acceso a las barquillas latera­
les, se encuentra, un poco por debajo del eje del globo, otra pa­
sarela de maniobras para la instalación de gas con puntos de 
apoyo en los obenques de los cuadros principales.
La barquilla de dirección comprende, de delante a atrás: 
primero, el puesto de pilotaje, un cuadro de a bordo con todos 
los mandos de las válvulas y del agua-lastre, etc., etc.; segundo, 
la cámara de navegación; tercero, detrás de ella, la cabina de 
la telegrafía sin hilos; cuarto, el centro y parte posterior de la 
barquilla están ocupados por las instalaciones para los pasaje­
ros, comprendiendo 10 cabinas con doble lecho, un salón y un 
comedor. Los cuartos para la tripulación y los compartimientos 
para las mercancías, las piezas de recambio, las provisiones de 
ruta, el correo y los equipajes están dispuestos en el interior del
pasillo de quilla. %
Tal es la inmensa construcción aérea que va a salir de los
talleres de la Casa Zeppelin para servir de propaganda al más 
ligero que el aire.
Suiza, plataforma giratoria aérea de Europa
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  G i n e b r a )
El „ño 1927 constituye un „ño record j a r .  el trññco aéreo 
“ mero <1. pasajeros
11.341; el de kilogramos' ^ 81.332, ; para el 
mites siguientes: para el coi , .  n ,r n 5 103)
«ele, 82.984 (32.515)1 p a r . „ elo es de «.907 contra
Por otra parte, el numero d ¿  es d,
4.686 el año precedente, y el de 
884.576 c o nt r a  
684.000 en 1926.
Desde el punto 
de vista de los ae­
ropuertos, es Basi­
lea la que va a la 
cabeza por el trá­
fico de correo y 
flete. Zurich gana 
por el número de 
p a sa jeros . L a u ­
sanne ocupa  el 
tercer lugar.
El correo aé­
reo partiendo de 
Basilea ha alcan­
zado un peso total 
de 14.399 kilogra­
mos (3 .131  en 
1926), y el que lle­
ga a Basilea fue 
de 11.001 (2.667 
1926).
La cantidad de 
mercancías que sa­
lió de Basilea lie- + t\oa\ ir la de las mer-
gó a los 24.736 kilogramos (15.274 en > gg ^  1920)
cancías que llegaron allí ascendió a ' „ pr/ì(iromo de Basi- 
En resumen, el aumento de tráfico en el aerodromo
mero relativamente elevado de Socie a es ex que
y la Sociedad Ad Astra, ha abierto sus aeródrom os a l a  L u jth _^
sa alemana, a la inglesa Imperial Airways ^ ^  KoninkHj-
francesa Air Union y, por primera vez > anriedades
ke Luchtwart Maatchapij holandesa. Estas cuatro Somedade 
extranjeras explotan diez líneas aplicando el sistema de P  ^
es decir: en común, después de un acuerdo tomado Por do ^  
ellas. Es el caso, por ejemplo, para la línea B a s i l e a - B r úselas 
Rotterdam-Amsterdam.
Por lo que se refiere a la seguridad, los i esulta os s ^
pletamente alentadores: ni un solo accidente m oita , ruajes 
zajes involuntarios (contra 23 el año precedente), e os 
nueve a consecuencia de averías de motor, y siete provoca
condiciones atmosféricas desfavorables. En cuanto a la regula­
ridad, alcanzó el 94,8 por 100, con el máximo en la línea Basilea- 
Mannheim. Por su parte, la exactitud pasa de 61,4 por 100 a 
78,8 por 100. Actualmente es la pequeña línea Basilea-Zurich la 
que va a la cabeza, con 98,1 por 100, delante de Ginebra-Marse- 
11a (91,2) y Ginebra-Lyon (89). Durante el año 1927, las nuevas 
líneas puestas en explotación fueron:-
a) Basilea - Bruselas - Rotterdam - Amsterdam, explotada en
1924 y 1925 por la 
Sociedad belga Sa- 
bena, y vuelta a 
explotar en 1927 
por la Sociedad 
suiza Balair y la 
holandesa K. L. M.
b)  G i n e b r a -  
Marsella, vuelta a 
tomar por la Ba­
lair y la Lufthan­
sa alemana.
En r esumen:  
12 líneas han fun­
cionado en 1927, de 
las cuales dos so­
lamente son líneas 
interiores, utiliza­
das sobre todo pa­
ra el transporte 
rápido del correo 
Basilea-La Chaux 
de Fonds-Lausan- 
ne y Basilea-Saint 
Gall.
R e c o r d e m o s
cuáles son estas 12 líneas que constituyen la red aérea helvética:
1. Ginebra-Zurich (Balair y Lufthansa).
2. Basilea-Zurich-Munich (Ad Astra).
3. Zurich-Berlín-Varsovia (Ad Astra y Lufthansa).
4. Zurich-Stuttgart (Lufthansa).
5. Zurich - Stuttgart - Francfort - Colonia (Ad Astra y Luf­
thansa) .
6. Ginebra-Basilea-Mannheim-Francfort (Lufthansa).
7. Zurich - Basilea - Bruselas - Rotterdam - Amsterdam 
(Balair y K. L. M.).
8. Zurich-Basilea-París-Londres (Imperial Airways).
9. Ginebra-Lyon-París (Air Union).
10. Ginebra-Marsella (Lufthansa).
11. Basilea-La Chaux de Fonds-Lausanne-Ginebra (Balair).
12. Basilea-St. Gall-Zurich-St. Gall-Basilea (Ad Astra).
Puede sacarse como conclusión que los resultados que acaba­
mos de enumerar no se han obtenido mas que por haber entrado 
Suiza resueltamente en la Aviación internacional. En materia 
de Aviación, como en materia de ferrocarriles, Suiza es, por de­
cirlo así, la “ plataforma giratoria de Europa” ,
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Madrid-Sevil la . 
M adrid -L isboa .
300 ptas. 
375 >
Telegramas: UNION A ERA
. 180 ptas. Ida y vuelta. . .
. 225 » Ida y vuelta. . % .
En es tos  p rec ios  van in c lu id os  el au tom óv il  entre el a e ród rom o  y la c iudad  y 15 
k ilogra m os  de equ ipa je . El e x ce s o  de equ ipa je  se paga a razón de 3,50 pesetas por  k i­
log ra m o  entre M ad iid  y L isboa.
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Los progresos de la Aviación italiana
El general Balbo ha pronunciado en la Cámara italiana, el 
23 del pasado marzo, un gran discurso acerca del presupuesto 
de Aeronáutica, trazando un cuadro impresionante del estado 
actual y de las posibles e inmediatas posibilidades de la Aviación 
italiana, de donde se desprende la importancia de la actividad 
del Gobierno de Roma.
El Presupuesto 1928-29 dedica a la Aviación una partida de 
TOO millones, igual a la suma prevista en el ejercicio preceden­
te, salvo que en lugar de 115 millones economizados de los gas-
cia con los mercados extranjeros. Durante el año 1927 se han 
fabricado en Italia 170 aviones de caza, 70 aviones de recono­
cimiento, 90 aviones de bombardeo, 130 hidroaviones y aviones- 
escuelas. En total, unos 420 aparatos, y además 900 motores de 
una potencia media de 500 CV., o sea: un total de 450.000 CV.
El personal obrero ha sido completamente renovado, y ya no 
tiene sino equipos italianos.
La industria italiana produce aparatos muy característicos, 
y muy netamente nacionales: “ S. 55” , “ S. 59” , “ S. 62” , Mar-
■ . .
Trescientos aviones militares en el cam po de Centccelle
del Ministerio, una suma correspondiente ha sido destinada 
n a comPra de material, gastos de experiencias, de investigacio- 
y modelos; y 15 millones han sido asignados como subven- 
 ^ °n suplementaria al tráfico de las líneas civiles aéreas. Es de
dest'1 0,116 Un í)or *as sumas presupuestadas han sido
s madas a la provisión, entretenimiento y reparación del ma-
erial aeronáutico.
in d ^  01a^0r ña descrito, a grandes rasgos, los progresos de la 
indUS/ - a aeronau^ ca en extranjero, haciendo notar que la 
cialid í  ^ cl^ ana> asentada sobre bases sólidas, posee una póten­
la a a &landemente suficiente para las funciones normales de 
de halaC16n> C° n ^  Posibilidad de desarrollarse rápidamente y 
e v e n ^ r r /^ 1^  & ^  necesidades impuestas por no importa qué 
la a 1 a w ^ na éstas es Que no puede obtener provecho de 
a las ^ )r a^c^ n> Pero hay un proyecto en estudio que permitirá 
asas constructoras despachar su producción en concurren-
chetti; “ Br. 20” , “ R. 22” , “ Br. 1” , Fiat; “ Ba. 7 ” , Breda, apa­
rato de reconocimiento en chapa de acero normal remachado 
sin soldadura, con uniones de una sola pieza, fácil de construir 
en serie. En cuanto a los grandes aviones de bombardeo “ Ca. 90” , 
“ Ca. 79” , “ Ca. 95” , es Caproni quien los construye; el “ Brc.” 
está realizado por la Fiat, mientras que la Breda está en tren 
de construir un “ Ba.” de bombardeo.
Entre los aviones ligeros, los “ P. 6 bis” , “ P. 6 ter” , “ M. 40” 
estarán agregados a la flota naval para fines de reconocimiento.
El Gobierno tiene el propósito de apoyar eficazmente la in­
dustria de aleaciones ligeras, y cuando la producción esté, en 
condiciones de hacer frente a las necesidades, su empleo se im­
pondrá por contrato. Esto hace pensar que pronto se librará la 
industria italiana de los mercados extranjeros. Un gran núme­
ro de nuevos aparatos especializados está en estudio y han sido, 
en parte, puestos en vías de construcción. La inspección técnica
de las construc­
ciones civiles va a 
ser realizada gra­
cias a la creación 
de un Registro Ae­
ronáutico, que en­




tados por el gene­
ral Balbo, es de 
importante  men­
ción el consignar 
que la actividad 
total de lus pilotos 
de la flota aérea 
de Italia se eleva 
en 1927 a la con­
siderable cifra de 
noventa y ocho 
mil o c hoc i ent a s  
veintiuna horas de 
vuelo. También es curioso conocer la actividad aeronáutica de las 
altas personalidades de la Aviación italiana, y que es como
s i g ue :  genera l
Balbo, doscientas 
setenta horas de 
vuelo; general Ar­
mani, jefe del Es­
tado Mayor de la 
flota aérea, ciento 
treinta y seis ho­
ras ; general De 
Pinedo,  c u a t r o ­
cientas cincuenta 





senta y una horas 
y cuarenta y cin­
co minutos; gene­
r a l  L o m b a r d ,  
treinta y siete ho­
ras y quince mi­
nutos ;  genera l  
Vece, cuarenta y cinco horas y treinta minutos; y general Valle, 
treinta y siete horas y veinte minutos.
Una escuadrilla italiana maniobrando en form ación cerrada
Ensayos del hidroavión transatlántico „Cams“
En la bahía de Sartrouville, cerca de París, han tenido efecto 
el lanzamiento y los ensayos en vuelo del hidroavión “ Cams” , 
destinado a travesías transatlánticas comerciales. M. Bokanows- 
ki, ministro de Comercio, encargado de la Aeronáutica, asistido 
por el ingeniero principal M. Fortant, director general de Aero­
náutica, presidía la ceremonia, 
en que se advertía la presencia 
de M. Lhomedé, director de los 
Astilleros Aeromarítimos del 
Sena (C. A. M. S. ) ; M. Lacoste, 
administrador de la Sociedad 
Hispano-Suiza, que ha propor­
cionado los dos motores desmul­
tiplicados de 500 CV.
Acompañado de un mecánico, 
el ex teniente de navio Hurel, 
actualmente jefe piloto de la 
Casa Cams, ocupó su puesto a 
bordo del aparato y ejecutó pri­
mero algunos virajes navegando; 
degpués, remontando la corrien­
te, después de poner el motor a 
todo gas, despegó el aparato en 
escasos segundos, y tras de un 
vuelo de un cuarto de hora, du­
rante el cual hizo algunas subi­
das de gran interés y un paso a toda velocidad rozando las ori­
llas, fué a amarar de manera impecable en el mismo lugar de 
donde se había elevado. Los ensayos del trasatlántico se conti­
nuarán metódicamente hasta el día de la puesta en punto defini­
tiva, lo que representa aún algunas semanas.
El “ Cams-Hispano” deberá 
arrancar con 7.000 kilogramos 
que pesará en orden de marcha, 
cuando, bajo las órdenes del co­
mandante Paris, deje las orillas 
de Francia por las de América, 
con escalas previstas en las Azo­
res y Terranova.
Su radio de acción excederá 
de 4.000 kilómetros, y su veloci­
dad de marcha frisará los 200 
por hora. Recordemos que ALAS 
publicó últimamente una des­
cripción detallada, así como las 
características del hidroavión 
“ Cams” .
En la fotografía que acom­
paña a este artículo se ve, a la 
izquierda, al jefe piloto Hurel, 
y a la derecha, al comandante 
Paris, así como el aparato.
Las instalaciones de la línea 
aeropostal Francia-América del Sur
Cómo están iluminados 
los aeródromos
El avión tiene necesariamente precisión, para conseguir un 
normal aterrizaje nocturno (que puede ser fortuito, motivado poi
tcrial de los más perfeccionados, respondiendo a las exigencias 
modernas del vuelo de noche.
He aquí cuáles son las principales características del mate­
rial de iluminación para terrenos de aterrizaje actualmente en 
servicio en los aeródromos o terrenos de socorro de la línea Fran­
cia-América del Sur. Este material ha sido suministrado por 
los Establecimientos Brandt et Fouilleret, de París, especializa­
dos en dispositivos eléctricos para balizamiento y señales.
Por estación, es decir: por terreno, se ha adoptado un conjun­
to de dos chássis portaproyectores, formando un tren contenien­
do cuatro proyectores de cuádruples elementos (cada uno con 
cuatro focos).
Cada chdssis portaproyectores, montado sobre cuatro ruedas 
gemelas con neumáticos automáticos llamados “ Ducasble” , cons­
tituye un cajón fácilmente transportable, estando el chdssis do­
tado de una dirección orientable para engancharlo una persona.
Montaje cié las lámparas de dos proyectores de cuádruples elementos
Proyectores de aterrizaje: a la izquierda, replegados: a la derecha, des­
cubiertos
una avería de motor), de un alumbrado lo suficientemente pode- 
Poso y extendido para que permita reconocer una superficie e 
terreno favorable.
La naturaleza del haz luminoso debe ser en este caso de una 
&i'an divergencia en el plano horizontal, de forma que permita 
a los pilotos distinguir tan claramente como sea posible los ac­
cesos y los obstáculos reales del terreno; la experiencia prueba 
que la mejor disposición es la de un haz luminoso más a n c h o  que 
alto, es decir: que tenga muy poco espesor en el plano vertical.
Es también esta forma muy particular de haz luminoso, que 
Le sido adoptada para la iluminación de instalación fija de los 
aeródromos, el reparto del flujo luminoso, estando extendida ho 
Hzontalmente sobre los terrenos, sin inútiles desbordamientos 
de luz por encima.
La característica de los proyectores de alumbrado de los te
rrenos de aterrizaje es, por consiguiente, muy particular, y deb-
serlo así para que los pilotos puedan aterrizar con facilidad
sin ser molestados por haces luminosos proyectados por encima
del plano del terreno, lo que en tiempo de bruma ligera puede
provocar una especie de halo, perjudicial para una buena vi­
sión.
Lara sus numerosos aeródromos, y después de ensayos com­
parativos, la Compañía General Aeropostal ha adoptado un ma-
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T O D A  CLASE. DE A P L IC A C IO N E S  D EL A L U M B R A D O  P A R A  L A  A V I A C I Ó N
Balizaje y  seña­
l a m i e n t o  d e  l í ­
neas aéreas
P r o y e c t o r e s  d e  
a eró d ro m o s  y  de  
Bordo
Faros y  luces d e  
señales
P r o v e e d o r e s  de  
los s e r v i c i o s  de  
A v ia c ió n  c i v i l  y  
militar de
Instalación móvil en remolques para el alumbrado por proyectores, luces de situa­
ción y de señales
B R A N D T  E T  F O U I L L E R E T
23, rué Cavendish - P A R I S  - 19®.
La fotografía núm. 1 representa uno de los dos châssis o cajón dando cada lámpara, en régimen de seguridad, alrededor de 24
con el material plegado; uno de los dos proyectores, a la derecha lumens por vatio; el flujo luminoso total es de 316.800 lumens,
-  • O  It 1 A A  k n i í o c t
Lámpara
de la fotografía, está descubierto, distin­
guiéndose los cuatro espejos y las dos luces 
rojas de señales situadas en la parte supe­
rior.
El châssis lleva una plataforma de tubo 
de acero con escala, formando soportes de 
proyectores con dispositivo de orientación y 
de maniobra. Este conjunto, representado 
plegado en la fotografía núm. 1, se muestra 
desarrollado en la fotografía núm. 2. Se no­
ta que el sistema de escala articulada cons­
tituye una plataforma que permite la pues­
ta en lugar adecuado de los proyectores so­
bre su soporte telescópico.
Un dispositivo de estacas estibadoras per­
mite la inmovilización de cada châssis por- 
taproyectores, de manera que resiste hasta 
los más violentos vientos.
Descripción técnica. —  Cada uno de los 
cuatro proyectores, repartidos en número de 
dos sobre cada châssis o cajón, está equipado 
con cuatro espejos elipsoparabólicos encha­
pados de plata, dando un haz luminoso bajo 
y muy divergente, de unos 90" en plano ho­
rizontal y 8" en plano vertical, y armados 
cada uno de una lámpara especial de 55
v°ltios, 15 amperios, de espejo interno cónico, tipo Aviación. En 
fm> cada proyector cuádruple lleva, independientemente de los 
cuatro focos principales, dos lámparas con reflector y globo rojo 
para señales' de terreno y obstáculos de los proyectores.
La fotografía núm. 3 representa una lámpara especial de oo 
voltios, 15 amperios, sirviendo de hogar al espejo elipsoparabóli- 





so hacia el es­
pejo principal.
Ll filamento re­
presenta  una 
f u e n t e  casi  
puntual.
El conjunto 
fie los cuatro 
P r o y e c t o r e s  
cuádruples ,  o 
sea: en total
focos, lám­
paras  de 55 
voltios, 15 am­
perios, consume 
825 X  16 kilo­
vatios, igual a 
una p o t enc i a  
e l é c t r i c a  de 
13.200 vat i os ;
B ra n d t-A v ia t io n ”  (55 v oltios , 15 
am perios)
o sea: 25.100 bujías.
Normalmente, se alumbra con tres unida­
des de proyectores cuádruples un terreno de 
1.500 a 1.800 metros de longitud por 600 de 
ancho. El cuarto proyector puede ser em­
pleado como socorro o bien para aumentar la 
intensidad de alumbrado con brumas ligeras, 
tiempo muy cubierto, etc.
Se concibe que con estos medios sea po­
sible permitir a un avión o a un grupo de 
aviones aterrizar fácilmente aunque la ex­
tensión de la superficie iluminada sea 
grande.
Desde el punto de vista óptico, los pro­
yectores dan una capa luminosa muy homo­
génea, muy divergente, saliendo del espejo 
después de pasar por una especie de diafrag­
ma, tapando así casi la totalidad del espejo 
principal.
Otra particularidad es que la capa lumi­
nosa horizontalmente abierta sobre el terre­
no sale de las hendeduras verticales de los 
diafragmas y se invierte a alguna distancia 
de los proyectores. Es esta nueva realiza­
ción óptica la que permite alumbrar por 
fracción o sector de 90" sin que el piloto pue­
da ser deslumbrado, abordando los proyectores de costado. En 
efecto: los espejos están casi disimulados, siendo, pues, imposi­
ble ser molestado por la reflexión de éstos. Este detalle tiene su 
importancia, porque evita el deslumbramiento, que podría cegar 
al piloto en el momento de efectuar la delicada maniobra del 
aterrizaje.
A fin de dar más seguridad a estos dispositivos, se ha previs­






pa r a s  progre ­
sivamente. Con 




rar a las lám­
paras una du­
ración de unas 
quinientas ho­
ras.
H a y  q u e  
añadir que las 
diferentes esta­
c i ones  previs­
tas para la ilu­
mi nac i ón  del  
amaraje de losGrupo de chàssis de proyectores de aterrizaje
gramos.
Como enseña la fo­
tografía núm. 4, los 
equipos han sido pro­
yectados también para 
un fácil transporte por 
vía terrestre o maríti­
m a; los p r o y e c t o r e s  
pueden ser sujetos a 
los lados de los cajo­
nes; la plataforma, lo? 
soportes y la escala var 
plegados en el interior 
del chássis con ruedas, 
resultando de una base 
muy reducida.
Exigiendo el aterri­
zaje nocturno las ma­
yores precauciones, era 
indispensable que en el 
funcionamiento de un 
servicio aéreo comer­
cial se adoptase un ma­
terial de alumbrado 
apropiado, no pudien- 
do, en efecto, aceptar 
adaptaciones improvi­
sadas y emplear faros 
o proyectores de Mari­
na o de Artillería, que 
no tienen el reparto 
conveniente del flujo 
luminoso que exige la 
Aviación.
La telegrafía sin h i­
los a bordo de los 
aviones de la línea
hidroaviones han sido igualmente equipadas con proyectores aná- Los pequeños puestos de alternadores y de destellos girato-
logos, pero provistos de cristales de protección contra los bru- rios con que se contentaban en los comienzos, y cuyo alcance no
mazones de mar. pasaba siquiera de algunas docenas de kilómetros, han tenido
El conjunto de los dos cajones formando un tren portapro- bien pronto que desaperecer para ceder el sitio a estaciones de
yectores de a dos chas- 
sis puede ser maniobra­
do fácilmente y metido 
c ó mo d a me nt e  en el 
hangar a mano, pues 
cada chdssis no pesa 
más de 450 a 500 kilo-
Instalaeión “ A. C. P.” : 1, caja de gobierno; 2, em isor; 3, receptor; 4, registro; 5, varióm etro; 
6, m anipulador; 7, m icró fon o ; 8, casco de recepción ; 9, batería de acumuladores, de 24 vatios; 
10, tablilla de terminales; 11, batería de acumuladores, de cuatro vatios, y pilas; 12, generador; 
13, m olinete; 14, torno de la antena; 15, tubo de descenso; 16, plomo de la antena; 17, terminal
de antena; 18,. antena de repuesto
Los rápidos progre­
sos realizados estos úl­
timos tiempos en Avia­
ción, sobre todo en el 
alargamiento conside­
rable de los recorridos efectuados sin escala en el curso de los 
grandes raids, han obligado a los constructores de equipos de 
telegrafía sin hilos para aviones a transformar su material para 
poder responder a las exigencias, cada día más severas.
lámparas que debieran 
asegurar a la vez enla­
ces telegráficos y tele­
fónicos, de modo que se 
cubrieran distancias de 
varios centenares de 
kilómetros.
Y para satisfacer a 
las nuevas necesidades 
de la Aviación, los 
constructores de tele­
grafía sin hilos han 
tenido que realizar to­
da una gama de esta­
ciones de aviones, desde 
los emisores de peque­
ña potencia funcionan­
do sólo en telegrafía 
para regular el tiro de 
arti l lería,  hasta los 
puestos de gran alcan­
ce destinados a los 
aviones o a los hidro­
aviones de gran radio 
de acción. Se concibe 
cuán grande es la v a ­
riedad de este mate­
rial que comprende, no 
solamente emisores y 
receptores susceptibles 
de responder a todas 
las exigencias de la 
Aviación, sino también 
dispositivos accesorios 
de un interés no menos 
grande, tales como ra­
diogoniómetros de cua­
dros giratorios y cua­
dros fijos, manipulado­
res a u t o m á t i c o s  de 
aviones, pudiendo lan­
zar, sin la ayuda de 
operador alguno, una 
serie de señales de pe­
ligro; brújula hertzia- 
na, cuya aguja se diri­
ge automát i cament e  
hacia% un radiofaro; 
ruecas de antenas de 
limitación automática 
de la velocidad, etcéte­
ra, etc. Los aviones de la línea aeropostal Europa-América del 
Sur han sido equipados con estaciones de los modelos “ A. C. 3 ” 
y “ A. C. P.” , construidas por la Sociedad Radio-Industrie. E s­
tas estaciones comprenden las dos, tres lámparas de 75 kilovatios,
funcionando a 1.500 voltios. Estas lámparas están dispuestas 
las tres paralelamente para la telegrafía, mientras que en tele­
fonía una de estas lámparas funciona como moduladora. En la 
primera de estas estaciones la antena es excitada directamente, 
mientras que en la segunda se ha recurrido al empalme indirec­
to, efectuándose la conexión del circuito de antena por un va­
riómetro de gran precisión.
Los receptores constituyen, como es sabido, el punto delica­
do en los aviones. Después de una larga y laboriosa puesta en 
punto, la Radio-Industrie ha llegado a hacer desaparecer las 
perturbaciones procedentes de las chispas de magnetos por me­
dio de un conjunto de dispositivos de protección apropiados. En 
estas condiciones, los alcances obtenidos en telefonía son con­
siderables. Un enlace bilateral de 500 kilómetros ha podido es­
tablecerse en una línea comercial francesa.
En telegrafía, estos alcances son más que el doble con los 
tipos “ A. C. 3 ” y “ A. C. P .” , cuyo peso no excede de 45 kilogra­
mos y que pueden establecerse sobre cualquier tipo de avión. 
El enlace bilateral Marsella-Argel está corrientemente asegu­
rado con este material.
En fin, entre los instrumentos de precisión automáticos em­
pleados en la línea citaremos la brújula hertziana Busignies, 
de la misma Sociedad, cuya aguja se vuelve ella misma hacia 
el puesto emisor de la longitud de onda correspondiente.
He aquí la descripción detallada de la estación “ A. C. P. ” , 
que es una estación emisora-receptora de avión, permitiendo el 
íuncionamiento en el mar, provista de tres lámparas de 75 va­
tios. Tensión de caloría, seis voltios; tensión de placa, 1.500 vol­
tios. Esta estación funciona en telegrafía continua o modulada, 
0 en telefonía. La antena está empalmada por inducción al cir­
cuito oscilante.
Es entregado con un receptor, una caja de mando permi­
tiendo pasar de telegrafía continua a telegrafía modulada o a 
telefonía, un variómetro de antena, un generador de dos colec­
tores (seis voltios y 1.500 voltios) movido por un molinete de ve­
locidad constante, una rueca de antena, un tubo de salida de 
antena, un manipulador, un micrófono, un casco de avión pro­
visto de auriculares telefónicos y una caja de alimentación para 
d  receptor, comprendiendo pilas y acumuladores.
Alcance en telefonía, 100 a 200 kilómetros; alcance en tele­
grafía acústica, 200 a 400 kilómetros; alcance en telegrafía mo­
dulada, 300 a 500 kilómetros. Los utensilios y recambios son 
entregados con la estación. El cable es igualmente enviado con 
las fichas, permitiendo enlazar instantáneamente los diversos 
elementos del puesto entre ellos. Esta estación está especialmen­
te estudiada para permitir a los hidroaviones el transmitir cuan­
do una avería les ha obligado a amarar.
LOS VUELOS SOBRE EL ATLANTICO
El „Brem en“ sale de las costas de 
Llanda y aterriza en la isla de Greenly
ej ,C^ a ^  salió en vuelo del aeródromo irlandés de Baldonell 
e avión Bremen, a cuyo bordo iban Koehl, alemán, como primer 
pi oto; Fitz Maurice, irlandés, como segundo piloto; y el barón
Hünefeld, alemán, como observador.
El aparato era un “ Junker’L
Proponíanse los ' aviadores realizar el raid Dublin - Nueva 
York sin escala.
Se inició el vuelo en condiciones atmosféricas favorables. En 
las costas de Nueva Escocia, en cambio, el tiempo era contrario 
a tales propósitos, predominando el viento Sur, las fuertes llu­
vias y una baja temperatura.
Constantemente se tuvo noticia del Bremen desde su salida 
hasta las nueve de la noche del mismo día 12, en que se rompió 
la comunicación con el aeroplano, comenzando las largas horas 
de ansiedad y de zozobra, el ir y venir de los barcos y los aviones 
de socorro, el desaliento al ver que los aeronautas no llegaban y 
el mal tiempo arreciaba.
Por fortuna, el día 14, a la una de la madrugada, un radio­
grama de Point Amour daba cuenta de que el Bremen, obligado 
por la tempestad de nieve, había aterrizado, causándose al hacer­
lo sobre el hielo importantes averías, pero sin daño alguno para 
los tripulantes.
La falta de gasolina era también motivo fundamental para 
dar por terminado un raid que podía acabar trágicamente de 
no ser favorecidos por la suerte de llegar a la isla situada entre 
El Labrador y Terranova.
Los aeronautas del Bremen habían hecho 3.350 kilómetros, 
que es la distancia que existe, en línea de vuelo, desde Dublin y 
la isla de Greenly; y como las horas de permanencia en el aire 
fueron treinta y seis, se ve que la media horaria ha sido de 93 
kilómetros, lo que prueba algo ya supuesto desde hace tiempo, 
y es que los vientos contrarios que reinan en el Atlántico les ro­
ban a los aviones que van de Europa a América una velocidad 
de 40 a 50 kilómetros por hora.
Los aviadores alemanes Koehl y el barón von Hünefeld
Fot. Vidal.
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E c o s  e i n f o
ESPA
Una avioneta en Sevilla
Procedente de Madrid ha llegado a 
avioneta conducida por el marqués 
de Córdoba, y en la que como ob­
servador venía D. Santiago Muguiro.
La avioneta, que lleva un motor de 
80 CV., es propiedad del marqués de 
Córdoba, el cual la adquirió días 
después de la llegada a Madrid, pues 
fué una de las que estuvieron ex­
puestas en la calle de Sevilla. Han 




En la Presidencia del Consejo de 
Ministros se ha reunido el Pleno del 
Consejo Superior de Aeronáutica, pre­
ndido por el general Soriano.
Estudiaron los reunidos las ba- 
:;es de un proyecto de propaganda 
aérea y la creación de la Federación 
de Aeronáutica Española en relación 
con la Federación Internacional.
Peregrinación 
aérea a Jerusalén
La Jefatura de Aeronáutica y el 
uunistro de la Guerra han aprobado 
11 n Proyecto de peregrinación aérea 
a Jerusalén, presentado por los avia­
dores capitán José Bermúdez Reyna 
V teniente Mario de Semprún.
El recorrido total será de 9.600 
kilómetros, divididos en diez o doce 
-tapas. La primera será de Madrid 
a Melilla, haciendo luego escalas en 
lúnez, Bengasi, El Cairo y Jerusa- 
'én. En el viaje de regreso las esca- 
las serán Alepo, Atenas, Roma, Mar­
o l a  y Madrid. La escuadrilla cons-
(/>
NA
Sevilla, al aeródromo de Tablada, la
r m a c i o n e s
tará de tres aparatos, que harán el recorrido total sin perder la form ación.
Las fianzas por concesiones 
de líneas aéreas
La Gaceta del 12 del corriente ha publicado una Real orden del Ministerio
de Trabajo permitiendo, con carácter
¡»m iiiim iiiiirm im iiiiiiiim iim iiiiim iiim iMim iiiiiiim iiiiiiim iiiiiiu
| Paracaídas „ J EAN O R S “ j
Los paracaídas más antiguos para aviones 
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 
Aparatos especiales para aviones de gran velo­
cidad» con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y desabrochamien­
to rápidos
Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:
• Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919
Premio especial L. BENNET, 1919 
Primer P rem io, Concurso Internacional de Am beres, 1920 ¡
¡ M edal'a de Oro Aero Club de Bélgica i
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
i PROVEEDORES D EL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS !
; e x t r a n j e r o s  :
! Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 sin ningún  
! accidente
; Madame Veuve JEAN ORS, Constructor ¡
| 9, R u é  K l é b e r ,  I S S Y  -  L E S  -  M O  U L  I N E A U X  |
general, a los actuales concesiona­
rios de líneas aéreas de servicio par­
ticular el levantamiento de las fian­
zas depositadas y la suspensión de 
las que hubieren de depositarse hasta 
que se dicten las normas por las que, 
en definitiva, deban regirse las con­
cesiones de esta clase de líneas aé­
reas ; quedando en suspenso la Real 
orden de 29 de enero de 1927 y per­
mitiéndose a D. Jorge Loring que 
retire la fianza que tiene depositada 
para la línea Sevilla-Tetuán-Larache.
ESTADOS UNIDOS
E.1 »,record“ del 
Mundo de duración 
es elevado por los 
americanos a cincuenta 
y tres Horas y treinta 
y siete minutos
Salidos de Jacksonville (Florida) 
los aviadores americanos George Hal- 
deman y Eddie Stinson, han batido 
el record  del Mundo de duración, de­
tentado desde el 5 de agosto de 1927 
por los alemanes Edzard y Risties, 
con cincuenta y dos horas y veinti­
dós minutos.
Aterrizaron, después de volar sin 
escala durante cincuenta y tres ho­
ras y treinta y siete minutos, ba­
tiendo así el antiguo record  en una 
hora y quince minutos.
Según el Reglamento de records, 
se precisaba, para que su record  
fuese homologado, que realizaran un
La M a r c a  Más  R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L ’ f l V i o r y t
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. Aé., está siendo ya solicitado por todas partes
Proveedor del Gobierno francés y d® varios Gobiernos extranjeros
T a lle re s  y  ofic inas: 50, ru é  du  Bois, 50 - C L I C f f Y
Dirección telegráfica: Aviorex-Clichy-La Garenft® - Teléfono: M are a de t 38-02» 38-03 y 38-OA
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F R A N C IA
La primera llegada a Burdeos 
del correo aéreo de 
América del Sur
Por primera vez el correo aéreo de América deí 
Sur ha llegado al puerto aéreo de Merignae-Bean 
Désert, cerca de Burdeos, al 30 de marzo, a las dieci­
siete horas y cincuenta minutos.
El avión llevaba 80 sacas postales, las cuales, 
descargadas inmediatamente a presencia de M. Te- 
xier, director de los Servicios postales, fueron en­
viadas, en auto, a la estación del Mediodía, donde 
se encaminó la correspondencia en diferentes direc­
ciones.
El nuevo domicilio 
social de la 
Compañía General 
Aeropostal
La Compañía General Aeropostal ha trasladado 
su Dirección, sus oficinas y sus servicios al núme­
ro 92 de la Avenue des Champs Elysées, desde el
I T A L I A
Mario de Bernardi mejora su „record11 
del Mundo de velocidad elevándolo 
a 512,77 6 kilómetros
Sin esperar la tentativa próxim a de los ingleses, que debía ser renovada des­
pués de la muerte del teniente Kinkead, el mayor italiano de Bernardi ha
P O R T U G A L
La Aviación civil en Portugal
En el curso de una reunión de la Comisión de Aviación comercial, se ha 
nombrado una Subcomisión encargada del estudio de las proposiciones he­
chas por la Sociedad de Servicios Aéreos Portuguesa, para el establecimiento 
de una línea aérea entre las islas del Archipiélago: Angora, Horta y Ponta 
Delgada.
( E t a b l i s s e m e n t s  A e r o n a u t iq u e s  L O U IS  V IN A Y  j
|  67,  B O U L E V A R D  B E S S I É R E S ,  67  - P A R I S  ( X V I P )
|  T e l é f o n o :  M A R C .  1 7 - 2 0  Telegramas: A É R O V I N A Y ,  61, PARIS
£1 8 0  °/o de los aviones están equipados con nuestros paracaídas
Han salvado ya veintitrés pilotos
P a r a c a íd a s  y e q u ip o s  A . L .  V IN A Y  T ip o s  OR. V IN A Y  B L A N Q U IE R  T r a j e s  e s p e c ia le s  de b o rd o  
|  „ B o r e a l “  y  „ S a l a m a n d r a “  s-s G lo b o s  de o b s e r v a c ió n  s-s G lo b o s  c a u t iv o s  s-s G lo b o s  e s fé r ic o s  
|  = „ J u m p i n g s “ 9 e t c é t e r a  s-s A t e r r iz a d o r e s  de a v io n e s  de o r u g a s  ............
|  P R O V E E D O R  D E  L O S  G O B I E R N O S  F R A N C É S  Y  E X T R A N J E R O S
STAM PA. Abascal, 36.-Madrid.
A pertura de una linea 
O si o-Copenhague- Lübeck
En un Congreso celebrado en Varsovia por el 
International A ir Trafic Association se ha acordado 
la creación, a partir del 15 de mayo, de una línea 
aérea que vaya de Oslo a Goteborg, a Copenhague y 
a Lübeck (Travemünde). De Copenhague se podrá ir 
sea a Riga y Moscú, o a Berlín, Praga, etc. De Tra­
vemünde se podrá bifurcar al oeste, pasando por 
Hamburgo y Brema, para llegar a Colonia a las 
día 10 de abril corriente. diecinueve horas y cuarenta y cinco minutos el mismo día de la salida de Oslo.
hecho una nueva tentativa para el record de velocidad pura a bordo del mismo 
aparato con el cual ganó, el 4 de noviembre de 1927, en Venecia, este record, 
con una velocidad media horaria de 479,290 kilómetros.
Efectuando su ensayo sobre la base reglamentaria de tres kilómetros, que 
debía recorrer tres veces en los dos sentidos (es decir: franquear 18 kilóme­
tros), base establecida entre el Lido y Venecia, de Bernardi alcanzó en su media
general una velocidad horaria de 512,776 kilóme­
tros, mejorando su antiguo record  en 33,486 kiló­
metros. En su última lanzada de tres kilómetros, de 
Bernardi ha logrado una velocidad de 561 kilóme­
tros por hora.
un vuelo de una duración superior en una hora a la precedente. Haldeman y 
Stinson pilotaban un monoplano americano, con el cual se mantuvieron a una 
altura de 1.000 a 1.500 metros.
El programa de aeronáutica naval
El almirante Moffet acaba de declarar ante las Comisiones del Congreso 
que para la adopción del nuevo programa naval son 
necesarios importantes aumentos en Aviación.
Se necesitarían, además de los 1.000 aviones del 
programa ya adoptado y que debe estar realizado 
para 1932, 750 aviones más de servicio y 1.500 avio­
nes de reserva.
Sólo la construcción de estos aparatos costaría 
alrededor de 80 millones de dólares. MÉJICO
Los transportes aéreos en Méjico
La Compañía Mexicana de Aviación Civil tiene 
el propósito de prolongar las líneas actualmente 
explotadas hasta las ciudades de Matamoros, Nuevo 
Laredo y San Luis de Potosí. Gracias a esta exten­
sión y al enlace aéreo, ya asegurado con los cen­
tros de Tampico y Tuxpan, se crearía una gran red 
aérea capaz de adquirir considerable desarrollo en 
una de las regiones más ricas de la República Me­
jicana.




I S I y V d " *8 ap uîlnolAl nP 9nj ‘8 :u9i009aia |
I S’dNNdld'HV'OlOHd SdSíddddINd ¡
:so3iU3d| sopiAJds soj|6dnu uajjnsuoo sauuojui ap as«p «pò;
p^p9[J3S ^ X?puu;j0duil Jo£l?UÏ SUIDU3J3J9JJ






I J o ;o 3 J ! a I
I H V 3 d O 1A1 d I
I S V3 d 3 V - OlOd I 
SVS3ddlAI3










C o m p a g n i e  Gé né r a l e  A é r o p o s t a l e
A venida del C onde  de Penalver, 17 M A D R I D
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